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Produktivitas bongkar muat sebuah Terminal Peti Kemas dapat ditingkatkan melalui 
mengoptimalkan kinerjanya yaitu kinerja pelayanan bongkar muat, kinerja peralatan dan kinerja 
pemanduan serta mengoptimalisai fasilitas Terminal Peti Kemas.  
Faktor-faktor yang berpengaruh pada prodktivitas bongkar muat yang diteliti dalam penelitian ini 
ada 13 faktor yaitu Turn Round Time (TRT), Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H), Receiving 
Petikemas merupakan kecepatan pelayanan, Delivery Petikemas merupakan kecepatan pelayanan, 
Berth Occupancy Ratio (BOR) atau tingkat penggunaan dermaga, Sedh Occupancy Ratio (SOR) 
atau tingkat penggunaan gudang, Yard Occupancy Ratio (YOR) atau tingkat penggunaan gudang, 
Prokdutivitas Mobile Crane, Produktivitas Forklift, Produktivitas Mobil Tronton, Kesiapan 
Peralatan, Jumlah Bongkar Muat Petikemas. 
Dari hasil penelitian analisis linier programming dengan tujuan mencari faktor dominan yang 
paling berpengaruh terhadap produktivitas bongkar muat petikemas, di dapatkan hasil faktor 
dominan yang paling berpengaruh yaitu Turn Round Time (TRT), Produktivitas Tenaga Kerja 
(T/G/H) , Prokdutivitas Mobile Crane, Produktivitas Mobil Tronton, sedangkan model 
produktivitasnya adalah Y  =  5,641 -0,001.X1 + 0,196 X2 + 0,2 X8 + 0,252X10 dimana setiap 
kenaikan pada  X2 dalam hal ini Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H) maka juga ada kenaikan 
pada X8 yaitu Prokdutivitas Mobile Crane dan kenaikan Produktivitas Mobil Tronton yaitu X10 
karena adanya peningkatan produktivitas Tenaga Kerja, Prokdutivitas Mobile Crane dan 
Produktivitas Mobil Tronton maka  terdapat penurunan waktu pada X1 yaitu Turn Round Time 
(TRT).  
 





Productivity loading/unloading on a container port can be increased by optimizing the possibility 
in providing the best loading/unloading service, in providing the required equipment and its 
facilities. 
This research identifies the influential factors, on loading/unloading productivity. There are 13 
factors such as Turn Round Time (TRT), Worker/Labor Productivity, Receiving Container as a 
part of speed of service indicator, Delivery Container as a part of speed of service indictor, Berth 
Occupancy Ratio (BOR) or level of port usage, Sedh Occupancy Ratio (SOR) or level of storage 
usage, Yard Occupancy Ratio (YOR) or lever storage usage, Mobile Carne Productivity, Forklift 
Productivity, Tronton Productivity, Equipment Readiness, Total of Loading/Unloading Container. 
This research uses linear programming analysis. The purpose of this research is to determine the 
dominant factors which influence loading/unloading container activity. The result of this research 
shows that the most dominant factors are Turn Round Time (TRT), Worker Productivity, Mobile 
Crane Productivity, Tronton Productivity. While the productivity model is Y = 5,641 -0,001.X1 + 
0,196 X2 + 0,2 X8 + 0,252X10 where any increase in X2, in this termination is Worker 
Productivity, aligned with the increase in X8, which is Mobile Crane Productivity and increase of 
Tronton Productivity, which is X10. Because there is an increment in Worker Productivity, Mobile 
Crane Productivity, and Tronton Productivity, therefore time in X1 decrease, which is Turn Round 
Time (TRT). 
                                                          
1
 Alumni Magister Teknik Sipil FTSP Universitas Trisakti 
2
 Dosen Jurusan Teknik Sipil FTSP Universitas Trisakti 
                                                   Jurnal Sipil Vol. 15, No. 1, Maret 2015: 1 - 16 
 
2 
Keywords: Productivities, loading/unloading, container, model. 
 
 
1. LATAR BELAKANG 
Terminal Peti Kemas (TPK) merupakan sarana perdagangan yang digunakan untuk keluar 
masuknya barang di pelabuhan. Produktivitas bongkar muat pada sebuah Terminal Peti 
Kemas sangatlah penting untuk mengantisipasi dari lonjakan aktifitas pada Terminal Peti 
Kemas. Produktivitas bongkar muat sebuah Terminal Peti Kemas dapat ditingkatkan 
melalui mengoptimalkan kinerjanya yaitu kinerja pelayanan bongkar muat, kinerja 
peralatan dan kinerja pemanduan serta mengoptimalisai fasilitas Terminal Peti Kemas. 
Produktivitas bongkar muat peti kemas yang dipengaruhi oleh beberapa faktor yang 
memliki kesamaan pada penelitian-penelitian sebelumnya yaitu kinerja peralatan, kinerja 
tenaga kerja, tingkat penggunaan dermaga, kecepatan dalam pelayanan bongkar muat, 
jumlah bongkar muat peti kemas sedangkan faktor yang berbeda tidak diteliti pada 
penelitian sebelumnya adalah hubungan antara tingkat penggunaan lapangan 
penumpukan, tingkat penggunaan gudang dan waktu pelayanan bongkar muat. Dalam 
penelitian ini berdasarkan faktor-faktor tersebut baik yang sudah diteliti dan yang akan 
ditambahkan dalam penelitian akan dicari faktor apa saja yang paling dominan dan tidak 
terlepas dari teori-teori tentang faktor Produktivitas Bongkar Muat Peti Kemas. Sehingga 
setelah mengetahui faktor dominan yang berpengaruh pada produktivitas bongkar muat 
peti kemas dapat diketahui model produktivitas bongkar muat peti kemas. 
 
2. KAJIAN TEORI 
Terminal Petikemas adalah tempat kegiatan bongkar muat khusus petikemas. Terminal 
petikemas di dukung oleh peralatan bongkar muat yang lengkap. Pengangkutan dengan 
menggunakan peti kemas memungkinkan barang-barang digabung menjadi satu dalam 
peti kemas sehingga aktivitas bongkar muat dapat dimekanisasikan. Hal ini dapat 
meningkatkan jumlah muatan yang bisa ditangani sehingga waktu bongkar muat menjadi 
lebih cepat. 
1. Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Laut Kementrian Perhubungan Nomor 
UM. 002/38/13/18/DJPL-11 tentang Standar Kinerja Pelayanan Operasional 
Pelabuhan Indikator Kinerja Pelayanan Operasional terdiri dari  
1) Waiting Time (WT) atau waktu tunggu kapal  
Waiting Time (WT) merupakan jumlah waktu sejak pengajuan permohonan 
tambat setelah kapal tiba di lokasi labuh sampai kapal digerakkan menuju 
tambatan.Waktu tunggu yang dikeluarkan oleh kapal menjalani proses kegiatan 
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di dalam area perairan pelabuhan, bertujuan untuk mendapatkan pelayanan 
sandar di pelabuhan atau dermaga, guna melakukan kegiatan bongkar dan muat 
barang di suatu pelabuhan. 
2) Approach Time (AT) atau waktu pelayanan pemanduan. Approach Time (AT) 
merupakan jumlah waktu terpakai untuk kapal bergerak dari lokasi labuh sampai 
ikat tali di tambatan atau sebaliknya. 
3) Effektive Time dibanding Berth Time (ET : BT) 
 Berthing time (BT) merupakan waktu mulai merapat di dermaga untuk 
melakukan bongkar muat sampai kapal keluar dari dermaga. 
 Effective time (ET) merupakan waktu yang benar-benar atau efektif 
digunakan untuk melakukan bongkar muatan di dermaga. 
 Idle Time (IT) adalah waktu yang terbuang dalam melakukan bongkar 
muat kapal yang disebabkan karena beberapa hal seperti menunggu truk 
yang akan menerima muatan dari kapal, kerusakan alat bongkar muatan, 
serta terlambatnya proses penyelesaian dokumen. 
 Non Operational Time (NOT) adalah waktu yang memang tidak 
direncanakan bekerja karena istirahat makan atau shift yang tidak 
dikerjakan. 
Berthing time terdiri dari berth working time , not operation time, dan idle 
time 
Berthing Time (BT):  
BT = BWT + NOT+ IT 
dimana: 
BT = jumlah jam satu kapal selama berada di tambatan. 
4) Produktivitas Kerja (T/G/J dan B/C/H)  
5) Receiving/Delivery Petikemas merupakan kecepatan pelayanan. Receiving/ 
Delivery Petikemas merupakan kecepatan pelayanan penyerahan/penerimaan di 
terminal peti kemas yang dihitung sejak alat angkut masuk hingga keluar yang 
dicatat di pintu masuk/keluar. 
6) Berth Occupancy Ratio (BOR) atau tingkat penggunaan dermaga merupakan 
perbandingan antara waktu penggunaan dermaga dengan waktu yang tersedia 
(dermaga siap operasi) dalam periode waktu tertentu yang dinyatakan dalam 
persentase. Indikator kinerja pelabuhan digunakan untuk mengukur sejauh mana 
fasilitas dermaga dan sarana penunjang dimanfaatkan secara intensif.  
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7) Shed Occupancy Ratio (SOR) atau tingkat penggunaan gudang, merupakan 
perbandingan antara jumlah pengguna ruang penumpukan dengan ruang 
penumpukan yang tersedia. 
8) Yard Occupancy Ratio (YOR) atau tingkat penggunaan lapangan penumpukan, 
merupakan perbandingan antara jumlah penggunaan ruang penumpukan dengan 
ruang penumpukan yang tersedia (siap operasi)  
9) Kesiapan operasi peralatan yang siap untuk dioperasikan. 
 
2. UNCTAD (United Nation Conference on Trade and Development) (1983) 
memberikan indicator kualitas tingkat pelayanan pelabuhan, yaitu: 
1) Waiting Time; adalah waktu berlabuh menunggu pelayanan pandu di perairan 
pelabuhan untuk merapat ke dermaga. 
2) Posphone Time; adalah tertundanya kapal masuk ke pelabuhan karena alasan 
tertentu misalnya adanya gangguan mesin. 
3) Approaching Time; adalah waktu pemanduan kapal dari tempat kapal berlabuh 
sampai merapat di dermaga. 
4) Berthing Time; adalah waktu mulai merapat di dermaga untuk melakukan 
bongkar muat sampai kapal keluar dari dermaga. 
5) Effective Time; adalah waktu yang benar-benar atau efektif digunakan untuk 
melakukan bongkar muatan di dermaga. 
6) Idle Time; adalah waktu yang terbuang dalam melakukan bongkar muat kapal 
yang disebabkan karena beberapa hal seperti menunggu truk yang akan 
menerima muatan dari kapal, kerusakan alat bongkar muatan, serta terlambatnya 
proses penyelesaian dokumen. 
7) Non Operational Time; adalah waktu yang memang tidak direncanakan bekerja 
karena istirahat makan atau shift yang tidak dikerjakan. 
8) Turn Round Time; adalah jumlah waktu yang memang dipakai oleh kapal 
disuatu pelabuhan terhitung mulai kapal tiba sampai kapal berangkat 
meninggalkan pelabuhan. 
 
3. PRODUKTIVITAS KEGIATAN BONGKAR MUAT PETI KEMAS 
Indikator yang digunakan untuk mengukur tingkat produktivitas terminal dalam 
melakukan proses bongkar muat adalah: 
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1. Box Crane per Hour (BCH) yaitu banyaknya box peti kemas yang dilaksanakan oleh 
satu buah crane dalam waktu 1 (satu) jam. Indikator ini lebih ditujukan untuk 
kepentingan pihak internal terminal. 
2. Turn Round Time (TRT) merupakan waktu yang diperlukan oleh sebuah kapal dalam 
melakukan proses bongkar muat peti kemas, mulai dari saat datang ke terminal 
hingga keluar dari terminal. 
3. Berth Ocupancy Ratio (BOR) adalah indikator pemanfaatan dermaga (berth); yang 
dihitung dengan membagi jumlah berthing time (selang waktu yang diperlukan 
untuk bongkar muat) dengan dua kali jumlah jam dalam satu tahun. Semakin tinggi 
nilai BOR (dalam satuan presentase), semakin tinggi pemanfaatan dermaga. 
Kaitan antara BCH, BOR, dan TRT adalah: 
• Dengan nilai BCH yang makin besar akan menyebabkan TRT menjadi lebih 
rendah. 
• TRT yang lebih rendah menyebabkan berthing window menjadi semakin 
terbuka. 
• Dengan adanya tambahan berthing window maka terbuka peluang berthing 
contract baru untuk shipping line yang secara reguler sandar di terminal. 
• Tambahan berthing contract berarti tambahan pendapatan. 
Indikator BCH sangat dipengaruhi oleh banyak faktor baik yang dapat dikendalikan oleh 
pihak terminal maupun yang tidak. Faktor-faktor yang mempengaruhi indikator tersebut 
adalah: 
1. Faktor Kapal, yang meliputi jenis kapal dan jenis pelayaran. 
2. Faktor Muatan, yang meliputi susunan peti kemas, variasi jenis peti kemas, dan 
jumlah palka yang digunakan. 
3. Faktor Dermaga, berapa panjang dermaga yang digunakan oleh kapal (kade 
meter) dan jumlah dermaga yang digunakan pada saat yang bersamaan. 
4. Faktor Personil, yaitu jumlah personil yang tersedia dan terlibat dan kemampuan 
personil. 
5. Faktor Crane, yang terdiri dari jenis crane, ketersediaan crane, kondisi crane, 
kondisi spreader, dan jumlah crane yang digunakan. 
6. Faktor Truk, yang terdiri dari ketersediaan dan jumlah truk, baik untuk bongkar 
maupun muat, serta kondisi truk. 
7. Faktor Teknologi Informasi, yang terdiri atas kesesuaian rencana bongkar 
dan/atau muat, ketersediaan sistem. 
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8. Faktor Metoda Penanganan Peti Kemas, yang terdiri atas ketersediaan metoda 
atau SOP baik untuk penanganan kapal, penanganan crane, penanganan truk, 
maupun penanganan jenis peti kemas. 
9. Faktor Alam, yang terdiri dari hujan, gelombang laut, dan angina 
Jenis peralatan yang di gunakan pada kegiatan bongkar muat adalah:  
1. Container crane  
2. Truck trailer  
3. Forklift.  
 
4. HIPOTESIS 
Dari hasil penelitian terdahulu dan dari tinjauan teori yaitu Keputusan Direktur Jenderal 
Perhubungan Laut Kementrian Perhubungan tentang Standar Kinerja Pelayanan 
Operasional Pelabuhan dan UNCTAD (United Nation Conference on Trade and 
Development), faktor yang mempengaruhi produktivitas bongkar muat pada terminal peti 
kemas didasari pada pelabuhan yang ditinjau. Setiap terminal memiliki fungsi operasional 
sendiri namum pada umumnya faktor-faktor yang mempegaruhi produktivitas bongkar 
muat pada terminal peti kemas adalah sama, berikut faktor-faktor tersebut berdasarkan 
telaah penelitian terdahulu dan teori: 
1. Receiving/Delivery Petikemas merupakan kecepatan pelayanan 
2. Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H)  
3. Jumlah Bongkar Muat Peti Kemas 
4. Kesiapan operasi peralatan ( Truk , Forklift, Crane ) 
5. Berth Occupancy Ratio (BOR) atau atau tingkat penggunaan dermaga 
Pada penelitian-penelitian terdahulu faktor-faktor tersebut diatas mempengaruhi 
produktivitas bongkar muat petikemas dan telah di cari model produktivitasnya, namun 
tidak diketahui faktor dominannya. Oleh karena itu pada penelitian ini akan di tambahkan 
faktor-faktor yang belum di teliti dan kemudian dicari pengembangan dari model 
produktivitasnya. Adapun faktor yang di tambahkan adalah: 
1. Tingkat penggunaan lapangan penumpukan, 
2. Tingkat penggunaan gudang  
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5. METODE PENELITIAN 
Metode penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah menggunakan metode 
survei yaitu penelitian yang mengambil sampel dari suatu populasi sebagai alat 
pengumpulan data. Dalam hal ini survei dilakukan di Pelabuhan Balikpapan. 
MULAI
Identifikasi Masalah
Faktor-faktor yang mempengaruhi produktivitas bongkar muat peti kemas
Kajian Pustaka & Telaah Penelitian
1. Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Laut Kementrian Perhubungan tentang Standar
    Kinerja Pelayanan Operasional Pelabuhan
2. UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) (1983)
3. Penelitian Terdahulu 
Mengidentifikasi faktor dominan yang berpengaruh pada Produktivitas Bongkar Muat 
Peti Kemas 
Pengumpulan Data dengan survei
Penentuan variabel bebas
(X) = Faktor produktivitas Bongkar Muat dan variabel terikat
(Y) = Produktivitas Bongkar Muat
Analisis Statistik SPSS 22
· Analisis Korelasi untuk mengetahui berapa besar hubungan antara variabel X dengan variabel Y
· Analisis Regresi untuk mengukur hubungan statistik yang terjadi antara variabel X
· Uji F, untuk mengetahui apakah model regresi sudah benar
· Uji t, untuk melihat signifikansi koefisien pada variabel (X) terhadap model linier/penelitian




Gambar 1. Metodologi Penelitian 
 
6. DESKRIPSI LOKASI PENELITIAN  
Secara historis Pelabuhan Balikpapan merupakan salah satu pelabuhan terbesar pertama 
di Indonesia Timur. Ketika restrukturisasi ekonomi mendorong investasi di bidang 
industri di pertengahan 1980, lalu lintas barang di Pelabuhan Balikpapan tumbuh 
signifikan sejak industri-industri berlokasi di sekitar Balikpapan merupakan hinterland 
Pelabuhan yang berfungsi dasar sebagai pintu keluar. Pelabuhan Balikpapan sendiri 
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merupakan salah satu pelabuhan di Indonesia yang merupakan pintu gerbang utama 
keluar masuk barang barang dan peti kemas di wilayah Timur Kalimantan. Sebanyak 
50% dari seluruh arus barang yang keluar masuk Indonesia melewati pelabuhan ini. 
 
 Sumber : PT Pelabuhan Indonesia IV 
Gambar 2 Layout Pelabuhan Balikpapan. 
 
Tebel 2 Kondisi Fasilitas Pelabuhan Balikpapan 
 
 Sumber : PT Pelabuhan Indonesia IV 
 
7. DATA PENELITIAN  
 Variabel terikat (Y) “dependent variable” penelitian ini adalah produktivitas 
bongkar muat  
 Variabel bebas (X) “independent variable” penelitian adalah faktor-faktor  yang 
berpengaruh pada produktivitas bongkar muat. Faktor-faktor tersebut yang 
dianggap merupakan faktor yang mempengaruhi produktivitas bongkar muat 
diperoleh dari kajian pustaka yaitu buku-buku referensi serta jurnal-jurnal yang 
berhubungan dengan penelitian ini yaitu: 
1. Turn Round Time (TRT) 
2. Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H)  
3. Receiving Petikemas merupakan kecepatan pelayanan 
4. Delivery Petikemas merupakan kecepatan pelayanan 
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5. Berth Occupancy Ratio (BOR) atau tingkat penggunaan dermaga 
6. Sedh Occupancy Ratio (SOR) atau tingkat penggunaan gudang 
7. Yard Occupancy Ratio (YOR) atau tingkat penggunaan gudang 
8. Prokdutivitas Mobile Crane 
9. Produktivitas Forklift 
10. Produktivitas Mobil Tronton 
11. Kesiapan Peralatan 
12. Jumlah Bongkar Muat 
 
8. TERMINAL PETI KEMAS BALIKPAPAN 
Berdasarkan hasil survey yang dilakukan pada terminal petikemas Balikpapan di 
dapatkan hasil sebagai berikut: 




U R A I A N SAT
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
2 3 4 5 6 7 8 9 10
Y Produktivitas Bongkar Muat B/C/J 25,00 24,00 25,00 29,00 28,00 24,00 27,00
 PELAYANAN KAPAL
a.  Kapal Luar Negeri
 1. Turn Round Time (TRT) Jam 40,00 36,00 21,50 45,05 68,70 38,42 35,08
 2. Waiting Time : Jam 6,00 2,00 2,50 4,30 29,57 2,50 2,50
 3. Berthing Time (BT) Jam 34,00 34,00 19,00 40,75 39,13 35,92 32,58
      a. Effective  Time (ET) Jam 23,00 23,00 13,00 40,75 39,13 24,78 25,41
      b. Not Operating  Time (NOT) Jam 8,00 8,00 3,00 0,00 0,00 6,14 4,17
      c. Idle  Time ( IT ) Jam 3,00 3,00 3,00 0,00 0,00 5,00 3,00
b.  Kapal Dalam Negeri
 1. Turn Round Time (TRT) Jam 35,00 31,00 21,50 39,83 49,06 38,42 35,08
 2. Waiting Time : Jam 4,00 3,00 2,50 3,32 24,34 2,50 2,50
 3. Berthing Time (BT) Jam 31,00 28,00 19,00 36,51 24,72 35,92 32,58
      a. Effective  Time (ET) Jam 20,00 20,00 13,00 36,41 24,72 24,78 25,41
      b. Not Operating  Time (NOT) Jam 8,00 5,00 3,00 0,10 0,00 6,14 4,17
      c. Idle  Time ( IT ) Jam 3,00 3,00 3,00 0,00 0,00 5,00 3,00
X1 jam 75,00 67,00 43,00 84,88 117,76 76,84 70,16
X2 Kapal T/G/J 34,00 32,00 35,00 41,00 39,00 33,00 35,00
X3 Receiving menit 26,00 27,00 24,00 27,00 22,00 27,00 20,00
X4 Delivery menit 32,00 33,00 29,00 33,00 28,00 33,00 25,00
X5       B  O  R (Dermaga) % 78,29 87,74 61,59 80,29 63,68 45,00 55,00
X6       S  O  R (Gudang) % 27,59 24,41 22,19 37,95 24,43 37,95 24,43
X7       Y  O  R (Lapangan) % 73,88 92,94 60,89 99,10 71,72 44,00 42,00
X8 1. Mobile Crane % 30,44 29,49 30,60 35,59 33,04 29,73 32,00
X9 2. Forklift % 3,11 3,37 4,11 8,76 3,57 8,76 3,57
X10 3. Mobil Tronton % 26,37 24,60 25,59 33,04 32,73 24,54 32,65
X11 Kesiapan Peralatan % 91,00 92,00 88,00 91,00 90,00 88,00 95,00
X12 Jumlah Bongkar Muat TEUs 944095,0 1090703,0 906695,0 1036574,0 1148911,0 1243890,0 1719890,0
VARIABEL 
TAHUN
Total Turn Round Time (TRT)
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9. ANALISA  
Analisis Statistik 
Analisis ini bertujuan untuk mendapatkan nilai-nilai maksimum, minimum, mean dan 
standard deviasi terhadap penilaian yang didapat dari hasil kuesioner.Dengan 
menggunakan program SPSS 19 diperoleh hasil sebagai berikut: 
Tabel. 4 Uji Deskrivtiv 
Descriptive Statistics 
 Mean Std. Deviation N 
y 26,0000 2,00000 7 
x1 76,3771 22,46318 7 
x2 35,5714 3,25869 7 
x3 24,7143 2,81154 7 
x4 30,4286 3,15474 7 
x5 67,3700 15,28380 7 
x6 28,4214 6,69656 7 
x7 69,2186 22,09745 7 
x8 31,5557 2,17695 7 
x9 5,0357 2,56181 7 
x10 28,5029 4,07479 7 
x11 90,7143 2,42997 7 
x12 1155,8229 274,26458 7 
 
Analisa Korelasi 
Analisis korelasi ini dimaksudkan untuk mengetahui keeratan hubungan antara variabel 
terikat (Y) dengan variabel bebas (X) dengan menggunakan metode Korelasi Pearson 
(Product Momen Correlations). 
Berdasarkan hasil uji Korelasi diambil yang mempunyai hasil korelasi kuat untuk 
dianalisa menggunakan analisa regresi yaitu : 
X1 = Turn Round Time (TRT) 
X2 = Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H)  
X8 = Prokdutivitas Mobile Crane 
X10 = Produktivitas Mobil Tronton 
 
Analisa Regresi 
Analisis Regresiberganda digunakan untuk meramalkan hubungan secara linier yang 
terjadi antara satu variabel dependent (Y) dengan dua atau lebih variabel independent (X) 
serta untuk mengetahui pola atau arah hubungan yang terjadi apakah positif atau negatif 
yang ditunjukkan dengan tanda koefisien model persamaan linier 
Analisis regresi ini dilakukan terhadap kombinasi variabel penentu yang telah ditetapkan 
yaitu: 
X1 = Turn Round Time (TRT) 
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X2 = Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H) 
X8 = Prokdutivitas Mobile Crane 
X10 = Produktivitas Mobil Tronton 
Untuk melihat pengaruh faktor yang mempengaruhi produktivitas bongkar muat maka 
dilakukan analisis regresi terhadap kombinasi variabel penentu yang telah ditetapkan 
dengan dilakukan pengurangan outlier yang prosesnya seperti pada tabel berikut: 
a. Analisis Deskriptif 
Tabel 5 Analisa Deskriptiv 
 
 Mean Std. Deviation N 
y 26,0000 2,00000 7 
x1 76,3771 22,46318 7 
x2 35,5714 3,25869 7 
x8 31,5557 2,17695 7 
x10 28,5029 4,07479 7 
 
b. Analisis Regresi 
Kombinasi variabel yang masuk yaitu: 
X1 = Turn Round Time (TRT) 
X2 = Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H)  
X8 = Prokdutivitas Mobile Crane 
X10 = Produktivitas Mobil Tronton 
Untuk membuat model regresi, digunakan output SPSS metode Enter, sebagai berikut : 
 
 Tabel Coefficients 








Coefficients t Sig. 
Collinearity Statistics 
B Std. Error Beta Tolerance VIF 
1 (Constant) 5,641 1,264  4,464 ,047   
x1 -,001 ,003 -,013 -,381 ,740 ,507 1,973 
x2 ,196 ,069 ,319 2,851 ,104 ,050 19,862 
x8 ,200 ,121 ,217 1,655 ,240 ,037 27,390 
x10 ,252 ,030 ,514 8,343 ,014 ,166 6,017 
a. Dependent Variable: y 
 
Dari Tabel Coefficients, didapat model Regresi , yaitu  : 
Y  =  5,641 -0,001.X1+0,196 X2 +0,2 X8+ 0,252X10 
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 Tabel Model Summary 
Tabel 7 Hasil Uji Model Summary 
 
Dari Tabel Model Summary, didapat  Nilai R
2
 , yaitu: 
Model 1 : R
2
 = 0,999 
Dari hasil tabel juga diperoleh angka R
2 
sebesar 0,999(99,9%), yang menunjukan bahwa 
persentase pengaruh variabe l X1, X2,X8,X10 terhadap Y sebesar 99,9%, dan sebesar 0,1 
% dipengaruhi oleh variabel lain. 
Selanjutnya untuk mengetahui apakah model regresi sudah benar, maka diperlukan Uji F 
yang bisa dilihat dalam tabel berikut  : 
 
 Anova 




Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
1 Regression 23,970 4 5,992 396,354 ,003
b
 
Residual ,030 2 ,015   
Total 24,000 6    
a. Dependent Variable: y 
b. Predictors: (Constant), x10, x1, x2, x8 
Hipotesis sebagai berikut: 
H0 : Tidak ada hubungan linier antara variabel X1, X2, X8, X10 terhadap 
produktivitas Bongkar Muat. 
H1 : Ada hubungan linier antara variabel X1, X2,X8,X10 terhadap produktivitas 
Bongkar Muat. 
Besarnya nilai Sig. =  0,003< 0,05  maka hal ini menunjukkan H0 ditolak dan H1 diterima, 
artinya pada model regresi berganda ini terdapat hubungan linier. 
 
Untuk melihat signifikansi koefisien pada variabel B/C/H terhadap model linier, maka 
diperlukan Uji T. Untuk mengetahui adanya signifikansi koefisien variabel X1, 
X2,X8,X10 pada model, perlu ditentukan hipotesis terlebih dahulu: 
H0 : Koefisien regresi pada variabel X1, X2, X8, X10 tidak signifikan. 
H1 : Koefisien regresi pada variabel X1, X2, X8, X10signifikan. 
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Hasil perhitungan SPSS diperoleh t  penelitian sebesar 5,611  Derajat kebebasan (Df) = n 
– k – 1  atau jumlah responden – jumlah variabel independent  – 1   =  6– 1 – 1  =  4. 
Dari pengujian  1 sisi / one tail (signifikansi = 0,05) diperoleh nilai  t tabel sebesar 1,690. 
Kriteria uji hipotesisnya: 
Jika  t  penelitian > t  tabel, maka H0 ditolak dan H1 diterima  
Jika  t  penelitian < t  tabel, maka H0 diterima dan H1 ditolak.  
 
Karena 5,611>2,015, berarti koefisien pada variabel X1, X2, X8, X10 signifikan terhadap 
model penelitian. 
 
10. ANALISA HASIL DAN PEMBAHASAN 
Pada hasil perhitungan korelasi atau keeratan faktor-faktor yang berpengaruh terhadap 
produktivitas bongkar muat peti kemas hanya 4 faktor yang dapat di teliti karena 
mempunyai nilai korelasi yang kuat. Sedangkan 8 faktor lainnya tidak memiliki nilai 
korelasi yang kuat. Analisa yang menyebabkan ketidak eratan hubungan korelasinya 
adalah sebagai berikut: 
1. Pada variable X3 yaitu Receiving Petikemas merupakan kecepatan pelayanan 
Receiving adalah aktivitas dimana container truck meletakan peti kemas ke 
container yard kegiatan ini bergantung kepada jumlah dan kondisi dari forklift 
berdasarkan data dan survey yang di dapat. Dapat dilihat pada data tingkat 
penggunaan forklift berkisar dari 3-8% yang menandakan jumlah dan kondisi yang 
baik sehingga masih mendukung kegiatan receiving peti kemas 
2. Variable X4 yaitu Delivery Petikemas merupakan kecepatan aktivitas dimana 
container truck mengambil peti kemas untuk dibawa ke pemesan. kegiatan ini 
bergantung kepada jumlah dan kondisi dari forklift berdasarkan data dan survey 
yang di dapat. Dapat dilihat pada data tingkat penggunaan forklift berkisar dari 3-
8% yang menandakan jumlah dan kondisi yang baik sehingga masih mendukung 
kegiatan receiving peti kemas. 
3. Variable X5 yaitu Berth Occupancy Ratio (BOR) atau tingkat penggunaan 
dermaga yaitu perbandingan antara jumlah waktu dermaga terpakai dan jumlah 
waktu yang tersedia selama satu periode yang dinyatakan dalam persen. 
Berdasarkan UNCTAD (United Nation Conference on Trade and Development) 
merekomendasikan agar tingkat pemakaian dermaga tidak melebihi nilai yang 
diberikan untuk jumlah tambatan 6-10 adalah 70%. nilai BOR bergantung kepada 
Service Time (jam/hari), jumlah tambatan dan jumlah hari dalam satu tahun. Pada 
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pelabuhan Balikpapan nilai BOR berkisar antara 45-80%. Ada 3 kali nilai BOR 
yang melebihi nilai yang disarankan yaitu pada tahun 2007, 2008 dan 2010 hal ini 
dikarenakan jumlah keseluruhan Service Time dalam data disebut Turn Round 
Time atau variable X1 mengalami peningkatan. Oleh karena itu Variable X1 
mengalami korelasi yang besar terhadap produktivitas bongkar muat petikemas. 
4. Variable X6 yaitu Sedh Occupancy Ratio (SOR) atau tingkat penggunaan gudang 
dalam hal ini jika gudang sudah mencapai 100% atau overload maka gudang sudah 
tidak layak, berdasarkan data yang diperoleh tingkat penggunaan gudang berkisar 
antara 22-48% tingkat penggunaan gudang pada terminal petikemas balikpapan 
masih memadai. 
5. Variable X7 yaitu Yard Occupancy Ratio (YOR) atau tingkat penggunaan lapangan 
penumpukan. Luas lapangan penumpukan dihitung berdasarkan data arus peti 
kemas di TPK pada tahun 2007 adalah T= 944.095TEUs, dwelling time 
D=(75jam/24 jam = 3,1 hari ) dibulatkan ke atas menjadi 4 hari, untuk peti kemas 
yang ditumpuk dalam 4 susun dan menggunakan RTG maka ATEU = 7,5 m
2
/TEU, 
dan nilai BS=25%, sehingga: 
  
      
         
 
             
           
          
Jadi luas lapangan penumpukan yang ada saat ini seluas 7,77 ha tidak mencukupi 
kebutuhan tahun 2011 sebesar 10,35 ha. Lapangan penumpukan tidak mencukupi 
untuk menampung arus peti kemas namun  berdasarkan data tingkat penggunaan 
lapangan penumpukan (YOR) yaitu 42-99% dimana saat ini sudah maksimal, 
namun di TPK balikpapan sudah diimbangi dengan delevery petikemas kepada 
pemesan yang dimana pemesan mempunyai lapangan penumpukan sendiri, data 
delevery petikemas yaitu berkisar 22-35 menit dimana petikemas langsung 
didisitribusikan keluar pelabuhan dan tidak menempati lapangan peti kemas. 
6. Variable X9 yaitu Produktivitas Forklift dimana dapat di lihat dari data tingkat 
penggunaan forklift berkisar dari 3-8% yang menandakan jumlah dan kondisi yang 
baik sehingga masih mendukung kegiatan bongkar muat peti kemas. 
7. Variable X11 yaitu Kesiapan Peralatan dapat di lihat dari data berkisar dari 88-
95% yang menandakan jumlah dan kondisi yang baik dan layak digunakan 
sehingga masih mendukung kegiatan bongkar muat peti kemas. 
8. Variabel X12 yaitu Jumlah Bongkar Muat peti kemas dimana jika terjadi kenaikan 
jumlah petikemas namun di imbangi dengan kinerja alat-alat yang baik maka 
jumlah bongkarmuat itu sendiri dapat ditangani dengan baik. 
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11. KESIMPULAN 
1. Berdasarkan Perhitungan korelasi terhadap 12 faktor yang mempengaruhi 
produktivitas bongkar muat terminal peti kemas didapatkan hasil 4 variabel yang 
mempunyai nilai korelasi yang kuat dari 12 faktor tersebut yaitu: 
X1 = Turn Round Time (TRT) 
X2 = Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H)  
X8 = Prokdutivitas Mobile Crane 
X10 = Produktivitas Mobil Tronton 
Hasil uji korelasi dengan menggunakan 4 variabel di atas yang mempunyai nilai 
korelasi kuat terhadap Produktivitas Bongkar Muat Terminal Peti kemas dan 
dilakukan  perhitungan dengan menggunakann analisa regresi dari empat variabel 
tersebut. Berdasarkan hasil perhitungan di dapatkan hasil pemodelan:  
Y  =  5,641 -0,001.X1 + 0,196 X2 + 0,2 X8 + 0,252X10 
dimana setiap kenaikan pada  X2 dalam hal ini Produktivitas Tenaga Kerja 
(T/G/H) maka juga ada kenaikan pada X8 yaitu Prokdutivitas Mobile Crane dan 
kenaikan Produktivitas Mobil Tronton yaitu X10 karena adanya peningkatan 
produktivitas Tenaga Kerja, Prokdutivitas Mobile Crane dan Produktivitas Mobil 
Tronton maka  terdapat penurunan waktu pada X1 yaitu Turn Round Time (TRT)  
2. Bedasarkan hasil analisa yang telah dilakukan didapatkan faktor dominan yang 
harus lebih diperhatikan untuk Produktivitas Bongkar Muat Terminal Peti 
Kemas: 
 Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H)  
 Prokdutivitas Mobile Crane 
 Produktivitas Mobil Tronton 
 
12. SARAN 
1. Pada Kegiatan Bongkar Muat Peti Kemas banyak menggunakan peralatan oleh 
karena itu penggunaan alat harus lebih diperhatikan agar menungjang tingkat 
Produktivitas Bongkar Muat 
2. Produktivitas alat atau kemampuan peralatan dalam proses bongkar muat peti 
kemas sangat besar oleh karena itu perlu di lakukan penelitian lebih lanjut tentang 
produktivitas alat 
3. Produktivitas Tenaga Kerja (T/G/H) memiliki nilai korelasi yang besar oleh 
karena itu perlu adanya perhatian untuk tenaga kerja 
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